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El presente trabajo de investigación, fue efectuado en oficio a la indagación adquirida de 
diversas fuentes bibliográficas, en las que se destaca el Ministerio de transporte y 
telecomunicaciones, SUNAT, DP World Callao, lo cual hemos podido realizar un estudio 
profundo y a la vez comparar desde diferentes puntos de vista de cómo afectan los 
sobrecostos logísticos portuarios. 
 
El objetivo general es analizar los sobrecostos logísticos relacionados a la carga 
contenedorizada movilizada vía DP WORLD y a su vez detectar como esta afecta al usuario 
final. 
 
En primer lugar, se detalló con claridad todos los costos logísticos que están involucrados 
desde la puerta del proveedor hasta el cliente final, en este punto se tomó en cuenta los 
elementos más importante como el manipuleo, el transporte y el almacén, seguido de ello en 
términos por definición se menciona la carga contenedorizada, los tipos de contenedores, 
como también los sobrecostos, de la misma manera se establecieron conclusiones y 
recomendaciones para dar soluciones de su reducción gradual o eliminación total de aquellos 
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La presente investigación de los sobrecostos portuarios hace una observación profunda de 
todos los costos logístico-portuarios en los que incurre la carga en contenedores que son 
movilizados vía DP WORLD CALLAO, desde su ingreso al Perú como en su salida.  
Este engloba tres rubros primordiales, y mucho depende del tipo de consumidor que 
interviene en la operación, estos valores en cuanto a conceptos son los siguientes: los costos 
que asume la naviera, durante la estadía en el puerto del Callao; los costos que asume el 
operador portuario y agencias marítimas, al utilizar la infraestructura pública para poder proveer 
servicios portuarios a la carga de los usuarios y a las naves que la transportan; y los costos que 
asumen los usuarios para movilizar su carga de exportación e importación. En todos estos casos, 
el valor monetario es cobrado por los proveedores de agencias públicas del Gobierno y 
privados, que son los que surten diversos tipos de servicios y recaudan diversos derechos y tasas 
a estos consumidores.  
 
Igualmente, se examinaron los costos en todo su entorno global, en algunas circunstancias, 
se verifica y realiza una reducción gradual y/o eliminación del mismo, que por tratarse de 
recaudos que se exceden ampliamente de los precios implícitos en la operación a cobros 
descontinuados o no realizado. Se apreciaron estos sobrecostos en los que el consumidor debe 
incurrir, ya que esto impacta directamente en su competitividad y serían evitables con una 
mejora general. En efecto se podrían reducir estos sobrecostos si se empleara en una mejor 
infraestructura y se deduce al progreso de la gestión. 




1.1 PROBLEMA A INVESTIGAR  
 
A pesar de una cierta desaceleración en los últimos periodos, como secuela de la crisis 
internacional, el comercio exterior del Perú, ha tenido un buen comportamiento registrando en 
el área de exportación un alza importante. En cuanto a las importaciones se han mantenido con 
la misma tendencia de años anteriores alcanzado una cifra mayor al de exportación. 
  
Se considera que aproximadamente desde el 2010 hasta la fecha, el Comercio Exterior 
Peruano se ha multiplicado por tres en cuanto a la demanda de transporte de cargas tanto para 
exportación e importación. Además de ello la mejora en la productividad y valor agregado del 
sector exportador, existe una gran competencia por lo cual se debe de fortalecer la cadena 
logística de transporte desde el área de generación de las cargas y su conexión hacia los Puertos 
de Salida (corredores logísticos portuarios, transporte intermodal, cadena de frío, etc.).  
El Gobierno Peruano, a través del Plan Estratégico Nacional Exportador 2015-2025 (PENX 
2025), elaborado por el MINCETUR, define como una política fundamental para el desarrollo 
de la competitividad exportadora del país, la modernización y transformación del sistema 
logístico del país con énfasis en el fortalecimiento de la infraestructura y servicios del transporte 
terrestre multimodal e intermodal, enfoque que es recogido en la propuesta de “corredores 
logísticos” del Plan de Desarrollo de los Servicios Logísticos de Transporte1 y en los planes 
logísticos de mediano y largo plazo. 
La participación primordial de la logística integral es relativa a los puertos, eslabón esencial 
ya que favorecer el comercio exterior y la eficacia de la cadena logística internacional. Por 
consiguiente, el interés de uno u otro mercado en el entorno internacional va a depender de 
                                                             
1 (MINISTERIO DE TRANSPORTE Y TELECOMUNICACIONES,2011)                                                                                         




cuánta carga movilice sus puertos. Si bien es cierto en los últimos años acontecieron notables 
rastros institucionales como de inversión que son parte clave del cimiento logístico. 
El modelo sobresaliente de ellos, son las licencias que se realizan en los principales puertos 
y corredores logísticos. En cambio, debido al crecimiento económico del país y a los 
requerimientos que el mercado exige esta participación se están quedando atrás en lo que se 
refiere a satisfacer un superior desarrollo competitivo en materia de comercio exterior y 
consecutivamente en una disminución de los costos. La cadena logística portuaria busca 
conseguir la eficacia absoluta de los diferentes periodos que constituye el ciclo, mejorando el 
desarrollo de planificación de la fabricación, como un adecuado almacenaje y distribución. Las 
imperfecciones en el ciclo logísticos originan un gran sobrecosto para las compañías y los 
agentes, ocasionando a su vez el alza de los costos, insuficiencia de bienes y servicios. 
El nodo logístico portuario tiene un papel esencial en las exportaciones e importaciones del 
Perú. Se estima que aproximadamente el 72% de las exportaciones, en términos de valor, y el 
85% en las importaciones se realizan por vía marítima. (Figura 1). 
 
El puerto del callao es el 6to puerto más grande a nivel Latinoamérica. De acuerdo, al 
informe de (CEPAL, 2014), a esto le siguen en importancia el puerto de Paita, que consolida el 
10% restante del tráfico de contenedores. 
 




Figura 1 - Importancia de la Vía Marítima en el Comercio Exterior (a 2014) 
 
A. Modelo Portuario Peruano 
La evolución del sector portuario en el Perú desde 1970 ha llevado el sistema de un modelo 
Servicie Port a un modelo Landlord Port (Recuadro 1). En 1991 cuando se dan las primeras 
reformas que conducen a una mayor participación de los operadores portuarios privados, se 
liberalizan algunos servicios portuarios básicos para realizar labores de embarque, 
desembarque, trasbordo y movilización de carga en naves mercantes. 2 
 
Se declaró de conveniencia nacional la prestación eficiente, oportuna, rápida y económica, 
considerando márgenes internacionales en la actividad de las agencias generales, agencias 
marítimas, agencias fluviales, agencias lacustres y empresas y cooperativas de estiba y 
desestiba, con el objeto de coadyuvar al pleno desarrollo del comercio internacional peruano 
(Figura 2). 3 
                                                             
2 DECRETO LEGISLATIVO N° 645 
3 DECRETO LEGISLATIVO N° 707 




Figura 2 - Evolución de los Modelos de Gestión Portuaria
 
 
El Muelle Sur fue concesionado a la empresa DP World, quien ganó la concesión del 
Terminal de Contenedores del Muelle Sur del Callao en el 2006, e inició operaciones en el año 
2010. Cabe recalcar, que es el tercer muelle con superior circulación de containers de la costa 
Oeste de Latinoamérica y el 1ero de la costa Oeste de América del Sur – COAS; a su vez, esto 
es evidenciado por el incremento de movimiento de contenedores de exportación e importación 











Figura N° 03 – Movimiento de los contenedores por transbordo 
 
Recuadro 1 - Modelos portuarios 
 





1.2 IMPORTANCIA DEL ESTUDIO 
 
Este estudio; acerca de los sobrecostos logísticos relacionados a la carga contenedorizada 
movilizada vía DP WORLD es de suma importancia porque, nos permitirá realizar estudios 
exhaustivos de todos los valores logístico-portuarios que inciden sobre la mercadería en 
contenedores desde que cruza el puerto del Callao, Como en la importación y la exportación 
respectivamente. Por ello va a depender de 3 rubros iniciales, dependiendo del del beneficiario 
que participan en la operación: 
 
Por ejemplo, los precios asumidos por la línea náutica, durante la estancia en el puerto del 
Callao, los valores que asume el operador portuario y agencias marítimas, al usar la 
infraestructura pública para poder proveer servicios portuarios a la carga de los usuarios y a las 
naves que la transportan, así como los costos que asumen los usuarios para movilizar su 
mercancía de exportación e importación.  
En todos los casos antes mencionados, los costos son cobrados por los proveedores de 
servicios públicos, privados o las agencias del Gobierno, quienes suministran distintos tipos de 
servicios o recaudan diversos derechos y tasas a estos tres tipos de usuarios. 
 
 Además, nos permite analizar los costos en un entorno regional e internacional, en algunos 
casos, su disminución gradual o eliminación, por tratarse de recaudo que superan los costos 
implícitos en la operación o por corresponder a cobros descontinuados o no realizados. El 
resultado de la ineficiencia de las operaciones portuarias en el Callao, se reflejan en los 
principales sobrecostos en los que deben incurrir los usuarios, y estos impactan directamente 
en su competitividad. En otras palabras, este resultado es una cuantificación de lo que se podría 
reducir los sobrecostos si se mejorara e invirtiese y en infraestructura  





2 MARCO CONCEPTUAL  
2.1. DEFINICIÓN DE TERMINOS 
 COSTO LOGÍSTICO:  
Son todos los costos, de manipulación y almacenamiento de materiales o productos desde la 
puerta del proveedor hasta el cliente final. Estos incluyen los siguientes costos: Costos del 
aprovisionamiento (compras), Costos de almacenamientos, Costos de Inventarios, Costos del 
transporte interno, Costos de la distribución de productos terminados, Costos del personal 
involucrado en estas tareas, etc. por mencionar solo algunos de los principales elementos. 
 Estos costos ocultos que se generan durante el proceso logístico (proceso de mover y 
almacenar materiales y productos desde los proveedores hasta los clientes), están relacionados 
con la eficiencia y eficacia de dicho proceso, la calidad, entre otras. 
 SERVICIOS PORTUARIOS BÁSICOS: 
Aquellos movimientos mercantiles desarrollados en el perímetro portuario que autoriza la 
realización de las operaciones del tráfico portuario 
 ¿QUÉ ES LOGÍSTICA? 
 Es la unión de métodos necesarios para llevar a cabo la planificación de una empresa o 
servicio, especialmente de la distribución”. (Real Academia Española, s.f.) 
 ¿QUE ES SOBRECOSTO? 
Son aquellos precios  susceptibles de ser reducidos con medidas de inversión, eficiencia y 
gestión, entonces,  podemos decir que son los trámites que conllevan costos en el tiempo y 




dinero no justificados que no representan beneficio alguno para el interesado o la sociedad; o 
cuando la administración aduanera se dedica a procesar trámites innecesarios, se desperdician 
recursos y con ello, se reduce la productividad del país, estos trámites pueden ser muchas veces 
irracionales, innecesarios y poco predecibles que imponen exigencias y formalidades arbitrarias 
que no tienen relación o utilidad alguna para el objetivo supuestamente buscado por el trámite. 
 
● SOBRE COSTO LOGISTICO 
 
Esto se genera porque los agentes portuarios y sus empresas filiales facturan a los dueños de 
la carga servicios no solicitados ni contratados  
● CARGA CONTENEDORIZADA 
 
La carga contenedorizada es cualquier tipo de carga, producto o mercancía que se encuentre 
depositado o consolidado en un contenedor de transporte. 
Para este punto de considero los tipos de contenedores más usados, entre ellos están:  
 CONTENEDOR STANDARDS: este contenedor es el más utilizado en todo el 
mundo, es totalmente cerrado y no cuenta con refrigeración. 
 HIGHT CUBE: Es similar al contenedor standards, se diferencia del otro por la 
altura. 
 REEFER: Este contenedor cuenta con refrigeración, sobre todo para las mercancías 
que precisen de calor o frio, en este caso productor perecibles. 
 OPEN TOP: Como su mismo nombre lo indica, este contenedor está abierto por la 
parte de arriba.  
2.2. BASES TEÓRICAS 
 
El sistema logístico en el Perú está cada vez más entrelazado con la trayectoria del 
crecimiento económico del país, por lo tanto, se han realizado estudios en relación a los 




sobrecostos logísticos portuario en el Perú, estos estudios se dividen en dos grandes temas de 
análisis: estudios de competencia de los servicios portuarios y marítimos, así como, estimación 
de los costos y sobrecostos de los servicios4. 
 Según Martín Sgut (2005) hace mención de lo siguiente: Propone identificar “sobrecostos” 
y las causas que los generen. Comienza definiendo sobrecostos como todos aquellos costos 
susceptibles de ser reducidos con medidas de inversión, eficiencia y gestión Está definición de 
sobrecostos va más allá de facturación, e incluye el costo de oportunidad o financiero de 
operaciones en puerto. 5 
Por ejemplo, en la exportación, todo incremento de costos en las transacciones provoca una 
reducción de beneficio para el exportador. Entonces en algunos casos el efecto práctico que 
estos sobrecostos tienen, es impedir que el exportador realice la operación. En algunos casos el 
exportador tiene que hacer un ajuste de su estructura de costos de producción. Sin embargo, en 
la importación, los sobrecostos muchas veces impactan en los insumos de materias primas y 
bienes de capital destinados a la exportación encareciendo la misma y por el otro lado, en las 
importaciones de productos elaborados los cuales son pagados por el consumidor final.  
CONUDFI (2010) establece que muchas de las distorsiones en la facturación y fijación de 
precios en la logística portuaria pueden derivarse de una integración vertical de facto en el 
                                                             
4 (MINISTERIO DE TRANSPORTE Y TELECOMUNICACIONES) “ plan de desarrollo de los servicios 
logísticos de transporte : Banco Interamericano de Desarrollo 
5 MARTIN SGUT (2005), sugiere introducir una estructura tarifaria –no las tarifas mismas- que defina 
rubros de servicios claros y homogéneos entre ellos para transparentar qué servicio que está detrás 
de cada cobro. Dicha estructura deberá proponerse en paralelo con la implementación de sistemas 
permanentes de monitoreo de productividad y costos.   




sector entre los proveedores de servicios, depósitos temporales, líneas navieras y agentes 
marítimos. 6 
Según Martín Sgut (2005) nos hace mención de la situación en que se encontraría el puerto 
del callao en el informe documentario denominada “Estudio de los Costos y Sobrecostos 
Portuarios del Puerto del Callao, (…) dicho aporte recibe el impacto de ambos efectos 
(exportación e importación), que disminuye los ingresos y por otro lado tras el aumento de 
precios de sus adquisiciones. 7 
 
En consecuencia, la importancia de uno u otro mercado en el entorno internacional 
dependerá de cuánta carga se pueda movilizar a través de sus puertos y corredores comerciales. 
En la última década en el Perú se han dado importantes pasos tanto institucionales como de 
inversión en aspectos claves de infraestructura logística. Un ejemplo son las concesiones 
realizadas de los principales puertos y corredores logísticos, sin embargo, debido al crecimiento 
económico del país y a las exigencias del mercado estas intervenciones e inversiones se están 
quedando atrás en lo que se refiere a alcanzar un mejor desarrollo competitivo en materia de 




                                                             
6 (CONUDFI (Consejo Nacional de usuarios del sistema de distribución física Internacional) , 2010) 
https://www.mincetur.gob.pe/wpcontent/uploads/documentos/comercio_exterior/facilitacion_com
ercio_exterior/Costos_Portuarios_Maritimos_Peru.pdf   
7 MARTIN SGUT (2005): Informe documentario denominada “estudio de los costos y sobrecostos 
portuarios del puerto del callao”   




Figura N° 04: Indicadores de Sobrecostos 
Estudio CONUDFI - Costos Logísticos en el Perú




2.3. PROCESO DE UNA IMPORTANCION MARITIMA 










En el presente capitulo detallaremos los sobrecostos que se está generando por el puerto del 
callao (DP WORLD). 
 
Las barreras y el aumento de los costos en los procesos de exportación e importación 
aminoran la eficiencia aduanera como ente encargado del comercio exterior. Puntualmente, son 
la excesiva documentación requerida, la falta de estandarización en los trámites para el 
desaduana miento, falta de trazabilidad virtual del trámite, falta de modernización de los 
sistemas, falta de colaboración entre aduanas y entidades del Estado, barreras financieras, y 
entre otras problemáticas que hacen que el flujo de la carga se retrase. 
 
De acuerdo a lo anteriormente expuesto, los principales problemas tienen relación con la 
falta de estandarización de trámites y procedimientos; asimismo, impacta en el desarrollo del 
comercio exterior en el Perú, la limitada tecnología e infraestructura. Estos son algunos 
problemas específicos: 
 
1. Limitaciones la estandarización de trámites y procedimientos de exportación e 
importación generan sobrecostos y cuellos de botella, lo que limita la competitividad 
del país. 
 
2. La falta de proyectos de renovación tecnológica y escasos recursos dificultan 
alcanzar avances en la gestión aduanera al no implementar diversos procesos de 
cambio. 
 




3. Excesiva documentación requerida: para la exportación e importación de mercancías 
existen innumerables requisitos de documentación y reglamentos oficiales. En una 
transacción comercial internacional usualmente se usa un promedio de 60 
documentos, aunque todos ellos tienen fines diferentes, pero con contenido similar. 
Los formatos de las documentaciones están mal definidos, lo que generé el aumento 
de la probabilidad de errores. 
 
Perú un país en vías de desarrollo, con una economía pequeña, cuyo crecimiento económico 
se basa en el incremento del comercio exterior y en la atracción de inversionistas.  Es vital que 
el sector público y privado tengan la habilidad de mejorar las reformas de comercio, a través de 
la estandarización de procesos de importación y exportación para que sean fluidos y así 
contribuyan a la reducción de costos y disminuyan los cuellos de botella en los puertos, 
buscando el mejoramiento de la competitividad de las empresas.  
 
Cabe señalar que otro problema que genera sobrecostos es la infraestructura vial, ya que 
actualmente para poder acceder al puerto del callao hay ciertas limitaciones porque las vías 
según normativo miden 30 metros aproximadamente, contando con dos carriles por sentido.  
La escasa infraestructura vial limita el desarrollo de las actividades relacionadas cada uno 
de los modos de transporte, los cuales son:  
 
a) Transporte público de pasajeros  
b) Transporte de cargas 
c) Transporte privado en automóviles  
 




Una de las razones de que la circulación sea lenta es el tráfico generado por el transporte de 
carga, por actividades que realiza, este transita con velocidades entre 20 y 40 km /hora en áreas 
urbanas y de 60 km/h en tramos rápidos.  
 
Por lo cual el caos vehicular afecta el flujo de transporte alrededor del 90% de la carga de 
los exportadores e importadores hacia y desde el puerto, la congestión y crisis que está 
afrontando el Callao por falta de infraestructura vial, generan sobrecostos que encarecen el 
comercio exterior del país.  
Por tanto, se debe solucionar en un corto plazo el problema de ingreso y salida desde el 
puerto del Callao, en razón a que las condiciones actuales de congestión, las enormes colas y la 
disminución de la capacidad de las vías restringen seriamente la circulación de los camiones, 
generando de tal manera elevados costos logísticos (Sobrecostos logísticos) que deben ser 
eliminados. 
Por otro lado, para poder disminuir los trámites engorrosos y brindar un gran beneficio al 
importador. El Ministerio de Economía y Finanzas (MEF), estableció que más de 500 
importadores catalogados como “frecuentes” por la Sunat se verán beneficiados con el acceso 
a mayores facilidades para operar y obtener la certificación de Operador Económico Autorizado 
(OEA). De esta manera, los importadores que hayan presentado su solicitud de certificación 
OEA podrán utilizar una “Garantía nominal” la cual le permitirá pagar su deuda tributaria hasta 
en 50 días y además desaduanar su mercancía en menos de 48 horas. La siguiente medida está 














En conclusión, después de un estudio realizado y enfocándonos en el ámbito portuario 
(DPW), se demuestra con resultados específicos la firmeza y debilidad del puerto desde muchos 
puntos de vista. En primer lugar, desde un punto de vista de sobrecostos como lo refleja en 
exportación e importación, si bien es cierto que el puerto del callao comprueba una mayor 
eficiencia al ofrecer un beneficio de precios integrados a una posible mejor tarifa, esto puede 
ser variable. 
El estudio de los costos evitables y los posibles retrasos en los sucesos logísticos portuarios 
están asociado a contenidos de regulaciones de mercados y participación de la sociedad civil. 
La complejidad de las potenciales participaciones es elevada y requiere una concertación inter- 
institucional. 
Para concluir con el presente estudio, el ámbito económico es un factor importante para los 
negocios, sin embargo, este puede verse gravemente afectado cuando ocurren eventualidades 
















En primer lugar, las mismas empresas, deberán examinar minuciosamente, todos sobre los 
valores logísticos portuarios; ya que, se ha confirmado mediante un recuento y financieramente, 
la realidad de una conexión e impacto revelador. Esta medida posibilitara que, todas las 
compañías aprecien y monitoreen de forma eficientemente, todos los precios que se incurren en 
todo el proceso. Considerando que, una correcta organización e indagación del precio y/o costo, 
permite cuantificar de modo indispensable la verdadera estimación de las operaciones, 
esquivando los daños inconscientes y/o sobrestimaciones. 
 
Se debe continuar investigando este tema ya que es prioritario para evitar posibles “costos” 
no solicitados ni contratados, por lo que se recomienda desarrollar investigaciones similares al 
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Con relación al cuadro anterior, el reporte identifica los siguientes sobrecostos:




































































Anexo – Costos Evitables por Depósito Temporal 
























































Fuente: Depósitos Temporales. Notas: Estimaciones basadas en contenedores llenos (FCL). La presencia de ceros como costo bajo la columna de Servicio Integrado, indica 


















Figura 05 Modelo del Estimador de Gastos y Sobre Costos Logísticos en las Operaciones Marítimas del Comercio Exterior Peruano 2012 – 2017, que servirá para el proyecto 
final. Fuente: Elaboración Propia 
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